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Salvador, metrópole dividida: 
análise de uma via de alta 
velocidade como barreira 
urbana

As cidades apresentam preocupações econômicas e sociais muito mais 

complicadas do que o trânsito de automóveis. Como saber que solução 

dar ao trânsito antes de saber como funciona a própria cidade e de que 

mais ela necessita nas ruas? É impossível

Jane Jacobs

Gilton Alves Aragão***

Resumo

Salvador, com 2,9 milhões de habitantes em 2010, abrigava a maior parte da popula-
ção negra ou parda da região metropolitana. Suas vias de alta velocidade priorizam os 
veículos individuais motorizados, com muitas faixas de rolamento e poucos pontos de 
travessia para pedestres. Este artigo pretende estudar o eixo viário que parte do Túnel 
Américo Simas até a divisa do município de Salvador com Lauro de Freitas, para inves-
tigar até que ponto as estruturas viárias acentuam as disparidades sociais e dividem a 
cidade em espaços distintos e segregados. Para isso foram avaliadas e mapeadas as 
informações sociais, os serviços de saneamento básico, a mobilidade urbana e as prio-

estudo, avaliando-se as barreiras urbanas existentes para o pedestre.
Palavras-chave: Segregação racial. Mobilidade urbana. Pedestres. Barreira urbana.

Abstract

population of the metropolitan area. Its high-speed routes give priority to individual 

and photographed in order to assess the urban barriers for pedestrians. 

Keywords: Racial segregation. Urban mobility. Pedestrians. Urban barrier.
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INTRODUÇÃO

O crescimento urbano desordenado tem gerado 

-

na mais evidente quando se observam as vias de 

circulação nas quais veículos motorizados de todo 

tipo, pedestres e ciclistas disputam o mesmo espa-

ço. O estímulo ao transporte motorizado no Brasil, 

a partir da década de 1950, privilegiou a circulação 

de automóveis e passou a pautar o planejamento 

urbano. As cidades começaram a ser planejadas e 

construídas para os automóveis, buscando reduzir 

urbanos e interurbanos. Logo, vias expressas foram 

também construídas dentro das cidades, criando 

barreiras e fazendo “com que pedestres e ciclistas, 

os mais frágeis na disputa pelo espaço de circula-

ção e tradicionalmente prejudicados pelas políticas 

conservadoras do planejamento de transportes, te-

Mais de 50 anos após o boom automobilístico 

brasileiro, a discussão a respeito da mobilidade 

urbana nas grandes metrópoles ganha relevância 

ainda maiorante a necessidade de se construírem 

cidades com melhor qualidade de vida, a partir de 

um enfoque mais humano e menos segregador, ra-

cial e espacialmente.

Salvador, por exemplo, que comanda a sexta 

maior região metropolitana brasileira (ENTIDADE 

METROPOLITANA DA REGIÃO METROPOLITA-

NA DE SALVADOR, 2015), apresenta precariedade 

em relação ao transporte público e às condições de 

circulação de pedestres, além de um sistema viário 

voltado quase que exclusivamente para o transporte 

individual. Terceira cidade mais populosa do Brasil, 

Salvador abrigava em 2010 uma população de 2,9 

milhões de habitantes e a maior parte da popula-

ção negra ou parda do total da região metropolita-

na (  2015), ou seja, 51,7% dos 

negros e pardos da RMS, em sua maioria desfavo-

recidos socialmente e segregados por barreiras ur-

banísticas como a apresentada no presente estudo.

Com relação à ocupação, Salvador caracteriza-

va-se, inicialmente, como uma cidade que se desen-

volveu, predominantemente, nas cumeadas, pois 

está localizada em uma espécie de planalto erodido, 

no qual ocorreu a ocupação inicial, deixando preser-

vados os vales verdes. Com o crescimento urbano e 

a valorização dos modos individuais motorizados de 

deslocamento, novas vertentes foram criadas, com a 

construção das avenidas de vale e, em muitos casos, 

a ocupação das encostas por moradias precárias. 

Nesse processo de crescimento, pode-se perceber 

hoje uma cidade dividida: duas regiões com carac-

terísticas sociais muito distintas, marcadas por uma 

zona nobre na orla oceânica, ponteada por alguns 

bolsões de pobreza, e uma zona pobre no Miolo e 

na orla da Baía de Todos os Santos (BTS).

assim a divisão na forma de desenvolvimento da 

dos anos 1940, mas, nos anos 1950, começaram 

a expansão horizontal e a segregação urbana em 

Salvador, transformando-o na área de maior ex-

pressão do processo de periferização sócio-espa-

O sistema viário principal de Salvador é formado 

por avenidas de vale de alta velocidade que, mui-

tas vezes, dividem cumeadas e bairros, facilitando 

a vida de quem tem carro, visto que os proprietários 

de carro individual, quando não enfrentam conges-

tionamento, deslocam-se rapidamente por todo o 

perímetro urbano, ao menos de ponto a ponto de 

seus principais interesses, que normalmente estão 

na faixa atlântica da cidade.

A parte do Miolo e a orla da BTS, por sua vez, 

não estão estruturadas da mesma forma, apresen-

tam ocupação e arruamentos mais precários. O 

deslocamento da maioria de sua população é feito 

padrão mínimo de qualidade e o serviço de trans-

porte coletivo tem preços altos, serviço ruim, irre-

gularidade de horários e rotas muito longas com 

-

cipalmente, de pessoas menos favorecidas.
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viárias não devem se limitar a resolver apenas os 

problemas operacionais do tráfego de veículos, 

mas sim considerar quais impactos tais interven-

 

Assim, consideram-se imprescindíveis a análise 

dos impactos causados pelas vias existentes em 

suas vizinhanças, buscando minorar seus efeitos, e 

outra avaliação ainda mais aprofundada, através de 

estudos de impacto de vizinhança, antes da cons-

trução de novas vias para as cidades. O presente 

artigo pretende contribuir nesse sentido, alertando 

para aspectos ainda pouco explorados por estudos 

de impactos em Salvador.

As avenidas de vale, com muitas faixas de trânsi-

-

de carros, muitas vezes dividem áreas da cidade 

com características sociais e econômicas diferen-

tes. É muito importante saber se tais vias acentuam 

ainda mais essa discrepância, pois a Constituição 

brasileira, no parágrafo III do Art. 3º (BRASIL, 1988), 

considera fundamental a erradicação da pobreza e 

da marginalização, com redução das desigualdades 

sociais e regionais. Nesse sentido, as vias com essas 

características podem ser consideradas agravantes 

constitucionais, reforçados ainda nos artigos 182 e 

183, regulamentados pelo Estatuto da Cidade (BRA-

SIL, 2001), que possui entre suas diretrizes “corrigir 

O presente trabalho parte, assim, da seguinte 

questão: as vias de alta velocidade que priorizam 

-

rizados, com muitas faixas de rolamento e poucos 

pontos de travessia para os pedestres, podem sig-

das pessoas e acentua a segregação?

Com o objetivo de responder à pergunta acima, 

apresenta-se o eixo viário, divisor de duas cidades, 

que parte do Túnel Américo Simas até a divisa do 

município de Salvador com Lauro de Freitas, nas 

imediações do aeroporto, passando pelas aveni-

das Castelo Branco (Vale de Nazaré) e Mário Leal 

Ferreira (Bonocô) e seguindo pela Ligação Igua-

temi-Paralela (LIP) e a Avenida Luiz Viana Filho, 

esta última mais conhecida como Avenida Paralela 

(Figura 1). Esse eixo, que representa uma via de 

acesso das pessoas de um lado para outro e acen-

tua a segregação social e racial.

Em estudo semelhante a este, realizado na ci-

dade de Maringá, Fontana e Valotta (2013, p. 13) 

concluem que:

Uma obra tal como a do Contorno Norte nega 

a uma determinada população os seus direi-

tos à cidade, criando e ressaltando, assim, 

uma dimensão altamente segregadora. No 

caso de Maringá, o contorno literalmente se-

para uma determinada parte da população do 

muito o acesso de uma parte da população 

maringaense, dentre outras coisas, a apa-

relhos públicos (escolas, postos de saúde, 

hospitais etc), eixos de serviços (mercados, 

bancos etc) e o centro da cidade (espaço que 

concentra locais de lazer, eventos culturais e 

serviços fundamentais para a população).

duas realidades urbanas não é hipótese nova, como 

Como produto da segregação urbana, obser-

vamos a coexistência de duas cidades. A orla 

de renda e qualidade de vida, pelo acúmu-

neste setor, a cidade moderna e dinâmica 

na qual predomina a propriedade e uso do 

automóvel. Por outro lado, as regiões deno-

minadas como Subúrbio Ferroviário e Miolo 

apresentam os piores indicadores ambientais 

e socioeconômicos, assim como, carência de 

empregos, serviços e lazer próximos, consti-

tuindo a demanda cativa do transporte coleti-

vo por ônibus em Salvador.
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Assim, o objetivo deste artigo é estudar o eixo 

viário que parte do Túnel Américo Simas até a divi-

sa do município de Salvador com Lauro de Freitas, 

para investigar até que ponto as estruturas viárias 

acentuam as disparidades sociais e dividem a cida-

de em espaços distintos e segregados. 

ABORDAGEM METODOLÓGICA

Para comprovar a hipótese de que a cidade de 

Salvador caracteriza-se por uma grande concen-

tração de infraestrutura e renda na faixa oceâni-

ca e uma grande pobreza sem infraestrutura na 

região do Miolo e na orla da BTS, foi realizada a 

análise dos dados disponíveis por setor censitá-

rio, através de mapas, estudos preexistentes e 

informações levantadas para o presente trabalho. 

O mapeamento de indicadores socioeconômicos, 

raciais e de qualidade ambiental demonstrou as 

diferenças sociais e comprovou a diferença entre 

as duas cidades.

Foram avaliados ainda os dados da Pesquisa 

de Mobilidade Urbana 2012 (BAHIA, 2013), por 

meio da elaboração de mapas comparativos com 

informações sociais, tempo de deslocamento para 

o trabalho, polos atrativos de viagem, viagens reali-

zadas pelos diversos modos de transporte etc.

populações da região em estudo, foram analisados 

alguns serviços, como abastecimento de água, sa-

neamento e coleta de lixo. Por sua vez, foram pes-

quisadas informações do orçamento público muni-

suas consequências para a segregação espacial e 

social, além de ter sido examinada a estrutura viária 

Figura 1
Salvador com a via a ser estudada

Fonte: Google Earth (2014).
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cidade contribuem para o acirramento social.

as barreiras urbanas existentes para o pedestre, que 

se encontram ao norte do eixo. Essas barreiras foram, 

preliminarmente, levantadas por meio dos aplicativos 

Google Maps e Google Street View e pela percepção 

pessoal dos autores, a partir de visitas a campo, con-

jugadas com a própria vivência da cidade. Todos os 

elementos, que podem facilitar a travessia da via em 

questão, foram levantados, assim como pontos evi-

dentes de demanda por travessias e os equipamentos 

que ocasionam uma travessia precária.

A REALIDADE SOCIORRACIAL DE SALVADOR

Quando se analisa a situação social dos bairros, 

percebe-se que a concentração de pessoas com 

menos de um salário mínimo é maior nas regiões 

acima do eixo viário (Vale de Nazaré – Bonocô – 

Paralela). A legenda da Figura 2 indica a existência 

de grandes manchas escuras na parte norte do eixo 

e poucas áreas escuras na parte sul. É importante 

notar também que, ao se comparar o mapa da Figu-

ra 2 com o da Figura 3 (com  a distribuição residen-

cial dos negros), percebe-se que as áreas escuras 

são coincidentes e, quando ocorrem ao sul do eixo 

viário, são exatamente as mais carentes nessa parte 

da cidade, tais como Calabar, Nordeste de Amarali-

na e Stiep, evidenciando que a questão social tam-

bém é racial, ou seja, a elite branca vive de um lado 

da cidade e o povo negro e pobre, do outro.

Já a Figura 4 mostra que a concentração de 

pessoas brancas ao sul do eixo também coin-

cide com a de pessoas com renda entre cinco e 

da classe média. Comparando-se os dois mapas 

Figura 2

Residências com renda mensal de até um salário mínimo por morador – Salvador – 2010

Fonte: Elaboração própria.
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apresentados a seguir, vê-se que a disparidade de 

renda e raça é bem marcada nas duas regiões, o 

que vem demonstrar que a parte da orla atlântica 

da cidade tem um maior poder aquisitivo e é mais 

branca, já no Miolo reside a parte pobre e negra 

da cidade, e o divisor dessas duas partes é o eixo 

estudado.

A tipologia das casas nas áreas mais carentes 

e mais negras da cidade (Figura 5) mostra a quali-

dade construtiva das residências e, mais uma vez, 

evidencia a situação de fragilidade econômica e so-

cial das famílias do eixo norte.

INFRAESTRUTURA E QUALIDADE DE VIDA

As Figuras 6, 7 e 8 apresentam mapas com o 

panorama das condições de saneamento básico 

em relação ao abastecimento de água, esgota-

mento sanitário e coleta de lixo em Salvador, em 

2008. É possível concluir, a partir da Figura 6, que 

o abastecimento de água na cidade é relativamente 

e em alguns outros pontos.

As condições de esgotamento sanitário e a co-

-

tes entre si, porém não são homogêneas como 

o abastecimento de água, muito por conta das 

Figura 5

Tipologia habitacional – Salvador – 2000

Fonte: Carvalho e outros (2008).
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do eixo viário, devido às vias estreitas e de alta de-

clividade, o que é agravado pelo baixo investimento 

público nesses locais.

A Figura 9 ilustra o percentual de residências 

que não têm calçadas para deslocamento dos pe-

precárias da área norte, bem semelhante à distri-

buição de renda per capita e à precariedade das 

ofertas dos serviços de saneamento básico. A con-

centração das manchas mais escuras (menor oferta 

de infraestrutura) ocorre no setor acima do eixo de 

tráfego, exatamente nos mesmos bairros de predo-

minância negra e pobre.

Seguindo essa mesma linha, a Figura 10 identi-

referências comerciais e turísticas disponíveis para 

a população. 

Constata-se que existe uma elevada concen-

tração de equipamentos públicos na região abaixo 

do eixo viário. Logo, a população que reside acima 

Figura 6

Abastecimento de água – Salvador – 2000

Fonte: Carvalho e outros (2008).

Figura 7

Mapa das regiões com rede de esgotamento

Salvador – 2000

Fonte: Carvalho e outros (2008).

Figura 8

Regularidade do serviço de coleta de lixo

Salvador – 2000

Fonte: Carvalho e outros (2008).
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deste eixo precisa vencer uma grande distância para 

usufruir desses equipamentos.

MOBILIDADE URBANA

Segundo a pesquisa de mobilidade urbana da 

RMS, realizada em 2012, em torno de 20% dos des-

locamentos realizados na região em estudo são fei-

tos por veículos motorizados individuais (Figura 11). 

Os demais usuários de meios não motorizados (a 

pé, bicicleta) e de transporte público representam 

cerca de 80% dos deslocamentos (BAHIA, 2013).

No momento em que uma via prioriza o des-

locamento dos usuários de automóveis, atende, 

satisfatoriamente, a apenas 20% dos deslocamen-

tos, em detrimento dos 80% que são prejudica-

dos, pois mesmo os usuários de transporte público 

precisam realizar parte de seu deslocamento a pé 

Figura 9

Ruas sem calçada para deslocamento dos pedestres – Salvador – 2010

Fonte: Elaboração própria.

Figura 10

Localização dos equipamentos públicos

Salvador – 2000

Fonte: Carvalho e outros (2008).
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para chegar até o ponto de ônibus ou seu destino. 

Muitas vezes, isso inclui atravessar vias e, nesses 

por equipamentos que não facilitam a travessia, 

como, por exemplo, passarelas elevadas.

Em contrapartida, há grandes investimentos 

realizados na cidade para a mobilidade por veículos 

individuais, como grandes avenidas estruturantes 

e recapeamento asfáltico. Entretanto, questiona-se 

se estão sendo realizados, também, investimen-

deslocamento (a pé, de bicicleta) para aumentar o 

acesso das pessoas menos favorecidas à cidade. 

E os investimentos para viabilizar a mobilidade des-

localizados onde a maioria dos usuários desses 

meios de transporte mora e trabalha? E os poderes 

públicos incentivam a realização de outros inves-

timentos de estruturação urbana para diminuir a 

necessidade de deslocamentos, com a geração de 

postos de trabalho nas proximidades das moradias?

Com o objetivo de reforçar a hipótese inicial de 

que o eixo viário em questão não é só uma avenida 

de alta velocidade, mas uma barreira urbana que 

diminui a mobilidade das pessoas que vivem a nor-

te desse eixo, foram elaborados alguns mapas, ba-

seados na pesquisa de Mobilidade Urbana da Re-

com a abreviação O/D 2012 – Pesquisa Origem 

Destino (BAHIA, 2013). As análises demonstram 

que o tempo médio dos deslocamentos diários das 

pessoas para o trabalho é mais demorado para 

quem reside ao norte, em comparação com quem 

reside ao sul do eixo estudado, independentemen-

te do meio de transporte utilizado (Figura 12).

Esse fato é agravado pela grande concentra-

ção das ofertas de trabalho nos centros tradicio-

nais e em Camaragipe, conforme pode ser obser-

destinos por motivo de trabalho. Entretanto, isso 

não pode ser visto como fator único, pois regiões 

com distâncias relativamente equivalentes para 

Figura 11

Divisão modal das viagens por classe

RMS – 2012

Fonte: Bahia (2013).
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os centros, como os bordos da Avenida Paralela, 

apresentam tempos de deslocamento distintos.

Esta situação pode ser potencializada pela realida-

de social e o modal de transporte utilizado para o des-

locamento das pessoas de um lado e do outro da ave-

A concentração das viagens motorizadas na 

cidade tem origem predominante na parte sul do 

eixo em estudo, com uma marcante centralidade 

na região da Pituba e adjacências, destacada em 

vermelho mais intenso na Figura 14.

A Figura 15 mostra que o deslocamento a pé 

é mais uniforme, mesmo a cidade não oferecendo 

infraestrutura adequada para esse tipo de mobili-

dade. No entanto, trata-se do modo mais natural 

de o ser humano se deslocar e, por isso, deveria 

ser valorizado e priorizado, com calçadas adequa-

das em largura, regularidade, conservação, padro-

nização, sombreamento, entre outras característi-

cas que podem facilitar o deslocamento a pé das 

pessoas pela cidade.

Já a Figura 16 apresenta uma predominância 

maior dos deslocamentos por modo coletivo nas 

áreas do Miolo e do Subúrbio, demonstrando que as 

pessoas nessas regiões usam o transporte público 

para se deslocar pela cidade.

INVESTIMENTO MUNICIPAL PARA O ANO DE 

2014

Entendendo-se que a disparidade econômica, 

-

te ligada à problemática da segregação social e, 

principalmente, relacionada à desigualdade racial 

advinda do processo de colonização do país, consi-

dera-se que este é um problema que urge ser com-

batido pelas autoridades municipais e que deveria 

ganhar prioridade no orçamento público.

Figura 16

Viagens realizadas por modos coletivos,  

ncluindo ônibus fretado e escolar 

Salvador – 2012

Fonte: Bahia (2013). Elaboração própria.
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A redução das disparidades regionais deveria 

ser um objetivo da prefeitura, por meio de um maior 

investimento público nas áreas mais precárias, pro-

movendo mais equidade nas condições de vida e 

acesso da população, reduzindo as diferenças físi-

na melhoria das condições de vida e, eventualmen-

te, de mobilidade.

Desse modo, analisa-se se o planejamento orça-

mentário da cidade de Salvador busca atender às dire-

trizes de política urbana previstas no Estatuto da Cida-

de, sobretudo quanto ao planejamento em prol do bem 

coletivo – garantia do direito à infraestrutura urbana, ao 

transporte e aos serviços públicos, bem como a justa 

distribuição dos benefícios (Lei 10.257, Art. 2), princi-

palmente, no seu parágrafo X: “adequação dos instru-

dos gastos públicos aos objetivos do desenvolvimento 

urbano, de modo a privilegiar os investimentos gera-

dores de bem-estar geral e a fruição dos bens pelos 

No levantamento do Orçamento Fiscal de 2014, 

só foram considerados os investimentos públicos 

referenciados por prefeitura-bairro, não sendo con-

-

-regionais, mesmo os que priorizam uma determi-

nada região da cidade, como o investimento de R$ 

330 milhões na implantação do corredor Iguatemi-

-

-bairros Pituba/Barra e Centro/Brotas, ambas loca-

lizadas ao sul do eixo proposto, em detrimento das 

demais, e representa um percentual de 14% sobre 

o total dos investimentos previstos para a capital.

A maior parte dos recursos (92,54%, dos R$ 

2,35 bilhões previstos em programas complementa-

res e estratégicos) não tem sua localização contem-

plada (Tabela 1), o que seria muito importante para 

a análise deste trabalho. Por exemplo, na Secre-

taria Municipal de Educação são destinados mais 

de R$ 604 milhões de recursos para a construção 

de equipamentos esportivos, escolas e programas 

educacionais e essa verba está alocada para inves-

timentos inter-regionais.

se os princípios de equidade e justiça social estão 

sendo aplicados nesse pequeno percentual, que 

pode ser geolocalizado, percebe-se (Tabela 2) clara-

do investimento dos recursos públicos – 66,43% es-

tão destinados à prefeitura-bairro de Brotas-Centro, 

restando 33,57% para serem destinados ao restan-

te da cidade. Somando-se a isso os investimentos 

direcionados à prefeitura-bairro da Barra/Pituba, 

que concentra as áreas mais nobres da cidade, ve-

Tabela 1
Investimento da prefeitura de Salvador por 
prefeitura-bairro – Salvador – 2014

Prefeitura-bairro Investimento %

Barra/Pituba  17.764.000,00 0,75%

Cabula/Tancredo Neves  2.132.000,00 0,09%

Cajazeiras  4.124.000,00 0,18%

Centro/Brotas  116.642.000,00 4,95%

Cidade Baixa  7.940.000,00 0,34%

Inter-Regionais  2.179.052.266,00 92,54%

Itapuã/Ipitanga  3.162.000,00 0,13%

Liberdade/São Caetano  7.539.000,00 0,32%

Pau da Lima  13.474.000,00 0,57%

Subúrbio/Ilhas  1.889.000,00 0,08%

Valéria  932.000,00 0,04%

Total  2.354.650.266,00 100,00%

Fonte: Salvador (2014).

Tabela 2
Investimento por prefeitura-bairro, excluindo-se os 
investimentos inter-regionais – Salvador – 2014

Prefeitura-bairro Investimento %

Barra/Pituba  17.764.000,00 10,12%

Cabula/Tancredo Neves  2.132.000,00 1,21%

Cajazeiras  4.124.000,00 2,35%

Centro/Brotas  116.642.000,00 66,43%

Cidade Baixa  7.940.000,00 4,52%

Itapuã/Ipitanga  3.162.000,00 1,80%

Liberdade/São Caetano  7.539.000,00 4,29%

Pau da Lima  13.474.000,00 7,67%

Subúrbio/Ilhas  1.889.000,00 1,08%

Valéria  932.000,00 0,53%

Total  175.598.000,00 100,00%

Fonte: Salvador (2014).
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76,54% do investimento público. Restam, então, para 

os bairros mais carentes da cidade, 23,43% dos re-

A VIA EM QUESTÃO

A via em estudo é um dos principais eixos viá-

longitudinal, tem 23,5 km de extensão e permite o 

desenvolvimento de velocidades máximas entre 70 

km/h e 80 km/h, a depender do trecho. São aveni-

das situadas em vales e caracterizam-se por muitas 

faixas de rolamento para deslocamento de veículos, 

a maior parte, sem segregação para o transporte 

público e nenhum trecho de ciclovia.

As avenidas de alta velocidade, como esta em 

estudo, caracterizam-se como barreiras urbanas, 

principalmente para as pessoas que utilizam os mo-

dos de deslocamento a pé e coletivo, pois a falta de 

equipamentos que facilitem a travessia é evidente e 

será demonstrada neste estudo.

A necessidade evidente de equipamentos para 

marcas no chão e outros sinais que demonstram 

de pessoas que precisam atravessar a via naquele 

ponto, demanda essa que, por alguma razão, não 

está sendo atendida por um equipamento eletrôni-

co ou passarela a menos de 100 metros.

Consideram-se também equipamentos precá-

rios todos os viadutos que, de alguma forma, possi-

bilitam a travessia, mas, por causa da grande altura 

ou por não proporcionar a travessia completa da via 

ou não dispor de rampa e demais características de 

-

mento ao pedestre.

Figura 17

Fonte: Elaboração própria.
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passarelas, sinaleiras e equipamentos que promo-

-

das evidentes, a partir da anotação dos problemas 

em números, a situação encontrada. 

As fotos, que fazem parte do levantamento reali-

zado, mostram alguns exemplos das situações que 

acontecem, atualmente, com o pedestre em Salva-

dor (Fotos 1 a 5).

Alguns pontos no percurso do eixo merecem 

destaque, tais como: 

Fonte Nova – a obra da nova arena resultou 

do pedestre (Foto 6), conforme o artigo 

‘imobilidade’ urbana para a Copa em  Salvador 

(AZEVEDO, 2013).

Destacam-se aqui apenas dois dos inúmeros 

problemas que estão diretamente relacionados à 

via em questão: na descida para o Dique do Tororó, 

Arena (Foto 7). Na parte inferior do viaduto, há pla-

cas de proibição à circulação de pedestres (Foto 8).

Tabela 3
Resumo do levantamento no eixo em estudo

Tipo Quantidade

Passarela 19

Sinaleira 5

Travessia precária 12

Demanda evidente 42

Fonte: Pesquisa realizada entre julho e dezembro de 2014.

Foto 1
O caminho preferencial dos pedestres, que dá 
acesso ao ponto de ônibus, não é pavimentado

Fonte: Google Earth (2014).

Foto 2
Caminhos de pedestre sem pavimentação

Fonte: Google Earth (2014).

Foto 3
Trecho da Av. Bonocô não atendido por passarela 
ou sinaleira

Fonte: Google Earth (2014).

Foto 4
Viaduto de Nazaré, lado voltado para a Fonte Nova, 
nem mesmo existe a opção de acesso para a parte 
superior

Fonte: Google Earth (2014).
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Av. Bonocô – a partir do Vale do Ogunjá, a 

-

ferenciada em relação ao pedestre, constituída de 

uma série de passarelas. São quatro nesse trecho. 

Trata-se de uma região densamente ocupada, em 

ambos os lados da avenida, e que mereceria outras 

opções de travessia.

As passarelas não se caracterizam como equi-

pamentos ideais do ponto de vista do pedestre, pois 

os usuários a subirem rampas que não atendem à 

Espaços e Equipamentos Urbanos (ASSOCIAÇÃO 

BRASILEIRA DE NORMAS TÉCNICAS, 2004), pois 

apresentam inclinações maiores que 12%, enquanto 

a norma prevê 8,33%, no máximo. A norma determi-

na também a instalação de patamares para diminuir 

o esforço na subida a cada 80 cm de desnível, o que 

não é atendido em nenhuma dessas passarelas. A 

Foto 9 mostra as passarelas deste trecho do estudo.

No trecho em que a Avenida Bonocô se liga à 

a falta de prioridade ao pedestre (Foto 10): o diminuto 

espaço do passeio, comparado à grande dimensão 

das faixas de rolamento reservadas para os carros, 

contradiz o que prevê a Política Nacional de Mobili-

dade Urbana (Lei n° 12.587/2012), que estabelece, 

nos parágrafos VII e VIII do Art. 5º, a justa distribui-

ção dos benefícios e ônus decorrentes do uso dos 

diferentes modos e serviços e a equidade no uso do 

espaço público de circulação, vias e logradouros. Se 

Foto 5
Pedestres esperando oportunidade para 
atravessar

Fonte: Google Earth (2014).

Foto 6
A obra da nova Fonte Nova ocasionou muitos 
problemas

Fonte: Google Earth (2014).

Foto 7
Na ladeira do Bonocô para o Dique, a calçada é 
embarreirada pela entrada da nova Arena

Fonte: Google Street View (2014).

Foto 8
Na parte inferior do viaduto há placas de proibição 
à circulação de pedestres

Fonte: Henrique Oliveira de Azevedo (2014).
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35% (BAHIA, 2013) dos deslocamentos realizados 

em Salvador ocorrem a pé, seria necessária a dispo-

nibilidade de mais espaço para esse modo.

Região do Iguatemi – o Centro Municipal Ca-

maragibe, nome estabelecido para esta área no 

Plano Diretor de Desenvolvimento Urbano (PDDU) 

(SALVADOR, 2008), é um polo gerador de tráfego, 

mas com poucas opções de travessia e péssimas 

condições para a circulação do pedestre. Trata-

-se de um trecho de 2.800 metros, que conta com 

três passarelas e uma sinaleira, quatro demandas 

a acessibilidade dos pedestres: ausência de sina-

leiras, passarelas ou mesmo faixas de pedestre 

(Foto 11). Nem mesmo há calçada, mostrando um 

imenso descaso do poder público com as pessoas.

A falta de acessibilidade e de pontos de traves-

sia gera uma sobrecarga na passarela em frente ao 

Shopping da Bahia (antigo Shopping Iguatemi). No 

dia 5 de abril de 2012, conforme noticiado no portal 

Metro 1, aconteceu um congestionamento de tran-

seuntes na passarela que causou uma espera de até 

15 minutos para que estes conseguissem atravessá-

-la, a ponto de levar pedestres desesperados a se 

pendurarem pela parte de fora do equipamento.

No sistema de mobilidade urbana da cidade, a 

falta de equipamentos para a travessia aumenta 

Foto 9
Passarelas e demandas evidentes do Vale do Bonocô

Fonte: Google Earth (2014).

Foto 10
A ligação da Avenida Bonocô com a Avenida 
Tancredo Neves, em direção ao Iguatemi, mostra a 
desproporcionalidade entre as larguras da via e da 
calçada

Fonte: Google Earth (2014).



SALVADOR, METRÓPOLE DIVIDIDA: ANÁLISE DE UMA VIA DE ALTA VELOCIDADE COMO BARREIRA URBANA

436 Bahia anál. dados, Salvador, v. 25, n. 2, p.421-440, abr./jun. 2015

muito o percurso do pedestre, a exemplo do que 

enfrentam centenas de estudantes que desembar-

cam no Terminal Rodoviário e precisam atravessar 

a passarela do Shopping da Bahia e depois as si-

naleiras para chegarem ao Sindicato das Empresas 

de Transporte Público de Salvador (SETPS) para 

comprar seus vales estudantis de meia passagem 

nos coletivos. Esse mesmo percurso é realizado, 

As calçadas do Shopping da Bahia não privilegiam 

o pedestre, visto que, em muitos casos, os canteiros 

das pessoas (Foto 12). Pouco mais adiante, se o pe-

destre tiver a intenção de atravessar entre o super-

mercado Makro e a concessionária da Fiat Americar, 

terá de enfrentar 17 faixas de rolamento, sendo três 

da via de acesso, três em direção à Paralela, duas 

exclusivas de ônibus e nove em direção à região do 

Iguatemi (Foto 13).

Avenida Paralela – Gehl (2013), arquiteto di-

namarquês, em seu mais conhecido livro (Cidades 

para Pessoas), incluiu um capítulo especial quando 

da sua publicação em português, chamado “Sín-

-

dernista de projeto urbano que, em Salvador, teve 

como principais exemplares a Avenida Paralela e 

o Centro Administrativo da Bahia (CAB), em que a 

escala de projeto é do alto e distante e, em planta 

ou maquete, revela-se à primeira vista interessante, 

porém bastante disfuncional quando se tratam das 

condições concretas para habitação, convivência e 

trabalho humanos.

A passarela do Salvador Shopping marca o iní-

cio da Paralela, uma avenida larga, com aproximada-

mente 15 quilômetros, com canteiro central extenso e 

largura média de pista mais canteiro de 100 metros, 

o que em si já é uma distância considerável para 

os pedestres. Conta com apenas 11 passarelas, ou 

seja, se fossem equidistantes teriam mais de 1.300 

metros entre elas. O Código de Trânsito (BRASIL, 

1997), em seu Art. 69, estabelece que o pedestre 

só é obrigado a utilizar a “faixa ou passagens a ele 

Foto 11
Centro Municipal Camaragibe/Iguatemi, com seus diversos polos geradores de tráfego e poucas opções 
para os pedestres

Fonte: Google Earth (2014).
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destinadas sempre que estas existirem numa distân-

passarela é uma passagem destinada ao pedestre, 

no entanto, muitas vezes, só a rampa já possui 50 

metros. Exigir que o pedestre caminhe mais de 500 

metros para encontrar uma opção de travessia con-

traria a regulamentação, pior ainda se consideradas 

as condições das calçadas da cidade (Foto 14).

Manutenção das passarelas – muitas dessas 

passarelas apresentam problemas de manutenção, 

como buracos no piso, ferragens expostas, ferrugem 

na estrutura, falta de iluminação e pouca proteção 

lateral, pois seu guarda-corpo é composto simples-

mente por três barras horizontais baixas, que podem 

facilmente ser escaladas por crianças, contrarian-

do a NBR 14.718 (ASSOCIAÇÃO BRASILEIRA DE 

NORMAS TÉCNICAS, 2001), entre outros elemen-

tos que proporcionam insegurança, ainda mais para 

pessoas que apresentam fobia de altura.

Condições precárias das calçadas em Sal-

vador – trata-se de um problema recorrente, tanto 

que, na recente Pesquisa OD da RMS 2012, regis-

trou-se uma surpreendente quantidade de aciden-

tes de trânsito nas calçadas, 25% deles ocasiona-

dos por quedas durante caminhadas nas calçadas.

Há ainda vários pontos de ônibus, assim como 

marcas no chão mostram a intensidade dos deslo-

camentos das pessoas, sem que exista pavimenta-

ção adequada. Próximo à Unijorge, por exemplo, o 

a passarela leva para o outro lado. Para diminuir 

o percurso, as pessoas adotam, então, uma trilha 

que, até a presente data, não foi urbanizada para 

atender às necessidades de quem transita pela 

área, causando perigo de acidentes, pois entre a 

passarela e a trilha formou-se, pela erosão, um bu-

raco. Mesmo assim, as pessoas continuam usando 

o caminho, que é mais lógico e mais curto para o 

percurso desejado (Fotos 15 e 16).

Sinaleiras – a instalação de sinaleiras atende 

prioritariamente à necessidade dos motoristas, pois 

Foto 12
Em frente ao Shopping da Bahia, os canteiros são 

do pedestre, e as calçadas não têm continuidade
Fonte: Henrique Oliveira de Azevedo (2014). 

Foto 13
Dezessete faixas de rolamento separam o 
Makro da Fiat Americar

Fonte: Google Earth (2014).

Foto 14
Passarela do Imbuí

Fonte: Google Earth (2014).
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são instaladas longe das linhas de pedestre, man-

tendo-se abertas por longo tempo para os carros 

e por pouco tempo para o pedestre. Isso é agra-

vado pela distância de percurso, ocasionado pela 

grande largura da avenida. Quando o sinal abre 

para o pedestre, é necessário realizar rapidamente 

a travessia, para não correr o risco de acidentes, 

ocasionados por motoristas apressados, que des-

respeitam as normas de trânsito ao acelerar ao má-

ximo seus veículos para desobstruir a via. Após a 

travessia, o pedestre percorre o extenso canteiro 

central para esperar durante longo tempo o sinal 

verde da via oposta, que permanece fechado para 

pedestres por cerca de cinco minutos.

De todos os equipamentos urbanos, as sinalei-

ras são as mais adequadas do ponto de vista dos 

pedestres, desde que bem instaladas e com real 

prioridade para transeuntes a pé, o que não é o 

caso da maioria das sinaleiras instaladas em Salva-

dor. As consideradas bem instaladas interrompem o 

a travessia na faixa localizada abaixo do equipa-

mento e mesmo por um trecho após a faixa, se não 

São sinaleiras pouco utilizadas na cidade, principal-

mente porque ainda se priorizam os carros, como 

disse o ex-prefeito da capital colombiana, Enrique 

Peñalosa, em palestra em Salvador, no dia 1º de 

outubro de 2013. Para ele, não priorizar as pessoas 

e o transporte público é como quando as mulheres 

não podiam votar. Retiram-se as sinaleiras em nome 

de trânsito relacionada à quantidade de carros que 

passam pelas vias, e não se prioriza a qualidade 

de vida urbana para todas as pessoas. Essa é uma 

situação em que as classes dominantes continuam 

determinando as prioridades da cidade, com foco 

nos usuários de automóvel individual em detrimento 

da maioria das pessoas que andam a pé e utilizam 

o transporte público.

mais evidente na continuação da Avenida Paralela, 

construída na década de 1990, contornando o bair-

ro de São Cristóvão, o que, na época, já era consi-

derado um bairro popular. Nessa obra, foi erguido 

um muro para segregar ainda mais a população ca-

rente da área nobre, oferecendo aos moradores do 

bairro uma única saída por uma passarela (Foto 17).

As obras mais recentes ainda não se desvenci-

lharam dos velhos hábitos de se construir a cidade 

com o foco no automóvel. A obra mais recente em 

-

tos do Imbuí/Narandiba. Nesses viadutos, recente-

mente inaugurados, não foi previsto espaço para o 

pedestre nem para o ciclista. Eles estão localizados 

em um dos pontos considerados como “demanda 

-

se de projetistas e governantes para as questões de 

mobilidade urbana que ultrapassem  o trânsito de 

veículos individuais motorizados.

Foto 15
Distância e buraco existentes entre a passarela e a 
trilha adotada pelos transeuntes

Fonte: Henrique Oliveira de Azevedo (2014). 

Foto 16
Ponto de ônibus e passarela, sem calçada para 
pedestres chegarem ao equipamento

Fonte: Google Street View (2014).
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CONCLUSÃO

A partir da espacialização dos dados demons-

tra-se que há uma marcante diferença entre os dois 

lados do eixo estudado, nos aspectos social, racial, 

de infraestrutura implantada e disponível para suas 

populações, oferta de oportunidades de trabalho, 

entre outras diferenças, e que isso resulta em um 

menor acesso à cidade por parte das pessoas que 

vivem ao norte do eixo viário analisado, na área do 

Miolo e do Subúrbio Ferroviário.

Existem poucos equipamentos para facilitar a 

vida dos pedestres na travessia dessas vias de alta 

velocidade, contabilizando-se apenas cinco sinalei-

poderiam melhorar a vida do pedestre, se tivessem 

sido concebidas com essa intenção. Ao lado disso, 

-

te, que não são atendidos por nenhum equipamento 

que facilite a travessia da via estudada, que tem 

23,5 km de extensão.

Assim, conclui-se que os equipamentos existentes 

estão muito aquém das necessidades das pessoas 

pedestre resulta em um incentivo ao uso, cada vez 

maior, do veículo motorizado individual, único modo 

franco de se deslocar por uma cidade tão agressiva 

ao pedestre e ao ciclista, estando as pessoas menos 

favorecidas e que não possuem carro com menos 

direito de acesso aos benefícios de se viver em um 

grande centro urbano.

As políticas públicas ainda não incorporaram 

-

-

proporção. Assim, o presente estudo pretende ser 

um alerta para todos os envolvidos com as questões 

relacionadas à mobilidade urbana e à justiça social.

Nesse sentido, o trabalho alinha-se a uma visão 

de mobilidade urbana que enfoca o deslocamento 

das pessoas, e não apenas dos veículos, o que atual-

mente predomina na maioria das cidades brasileiras 

e causa muitas distorções. Pretende-se disseminar 

uma cultura mais humana, numa perspectiva em que 

a pessoa seja tratada como prioridade, dando à rua a 

sua real dimensão e uso social, priorizando o trans-

porte não motorizado e o transporte público, confor-

me as diretrizes da Política Nacional da Mobilidade 

Urbana, expressas na Lei n° 12.587/12.
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